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(§) Beschrieben wird ein Verfahren und eine Einrichtung zur 
Ermittiung von dynamischen Verkehrsinformationen bzw. 
Verkehrsereignissen. Dabei werden verkehrsrelevante Daten 
von Endgeraten im Fahrzeug automatisch, per Fernabfrage 
oder manuell aufgenommen und zusammen mit einer dis- 
information uber ein verbreitetes, mobiles Telekommunika- 
tionsnetz. z. B. GSM, direkt an weitere Mobilfunkteilnehmer 
und/oder eine ubergeordnete Dienstezentrale ubermittelt. In 
der Dienstezentrale werden die eingehenden Oaten weiter- 
verarbeitet und an ausgewahlte Endgerate und/oder Dritte 
weitergegeben. Zum anderen konnen von einer Verkehrsleit- 
zentrale auch Abfrageereignisse vordefiniert werden, z. B. 
Bremsverhalten, und per Broadcast uber Mobilfunk in 
regional beschrankte Bereiche an Verkehrsteilnehmer bzw. 
deren Endgerate ubermittelt werden, die dann unmittelbar 
f den VerkehrsfluS "beobachten" und eintretende Abfrageer- 
eignisse sofort wieder per Mobilfunk an die Dienstezentrale 
zuruckmelden. 
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Beschreibung 


Verkehrsinformaiionen z. B. <Wrcn 

_ tem Anbamen ». Stra«£ wie !nd*»n, 


und ei „ er Vi.izaM tor nich. go— Informal 

quelten beschafft Vprkehrsdatenerfassung ist 

Nachteil der ^ 
der hohe Aufwand n**™*^ die teilweise sehr 
verbundenen hohen .^^^L^n wie Unfall, 

terzugeben. PrfinHune ist es daher ein 

^SeTsSdiese Aufgabe durch die technische Leh- 
rederPatentanspruche 1 und 16. . informa- 

Fur dynamische «*vidueUe und to Je™ Verkeh rs- 
tionsdienste werden "ktu^^tawjuge^ ^ 
fluBinformationen wu U n d B e schle5mgungs- 
tuelle Verkehrsmengen Brems • " n ° Wetterge- 

^?^^S3SStoSS^3^ Die glei- 
schehen etc. auf stra ^ n *° B • fiir die qualitative und 
chen Informationen smd ^/.^X^ehrsnetzes. Diese 
quantitative Ausbauplanung des Verkenrs 

zeugen gew.nnen. Um d> : ^Jist es auBerdem not- 

^^^^^r^ eine Ein " 

richtung zur E*^™?*^^^ durch geschickte 
Dabeiistvonbesonde^ 

z.B. fahrzeugsemge : und ^™^^ nuB daten. er- 
gorithmen aus diesen ^^ ue "f Verkehrsbe hinderungen 

— ° der auch 

wiedergeloscht werden mischen Verkehrs- 

Mit d.esem Konze der yn Telematikgrund- 
nuBinformauonen . bas^reno a fl tztes Or- 

bausteinen Mobilfunknetz, > , n ac hendeckend 

werden. 


kehrsfluBdaten werden S^mab erne 2UStan dige 
Uchkeit der Erfindung f J'"!:^ \erfahren kon- 
Dienstzentrale ub^nutt^ M« ^Seschwindigkeits- . 
5 nensowohlVerkehrszahlungen una oe ^ 

5 ermittlungen bestimmt ^J^^^endungen 
Verkehrsdatengenenerung" smd . <^ Methoden 
deutlich kostengunsuger als herk °JT^ nen . 

10 insbesondere ist vorgesehen, erne u g en 
von streckenbezogenen und/oder eregu q 

Verkehrsdaten ^^^ 1 ^SiS^ Or Pro- 
riSChC V ^ h ^^i:^ g \n Verkehrsda- 
» feSsSe^ 

SU n D giLr g ^g= 

Erfassungsstellen ^"^^Ste der Vorgang 
erst nach Erre.chen einer Nac hfolgende 

M der y«^J^SSSSS werden ^ben- 
streckenbezogene trtassungb b * u ge steuerL 

falls uber te^J^SSeteW 

Falls eine Erf assungssteUe die ^ 

g-^.Swcto^J^^Se erreicht wird, 

^e» in, 
GemaB einer anderen Anwendungan g 

, besondere ,Ve rb ^^^^^rfaUf-^-g. 
vorgesehen, z.B. au f& e £™ zu ge ben, die sich in 
eine Warming an a le F«"* U J| v^f sich au f den Un- 

45 wegen.uberdiebestehendeGefahrun kehrsten . 
Hierbei bietet sich an, fur indi ™" e " d ten Fa hr- 
nehmer das letz« ^^d-M^^^ 
weges zusatzhch zu seiner aRtueu fahrzeugse it.g 
schen "PositionsschweiT vorzugswe ^ 

50 gespeichert zu halten unc^ [^^ ^ m Unfa » or t/ 
Staus Unfalls ^ wegbeschreibung kann 

Stauort" zu vemend ^S' e f W an 1 meldung fur andere 

Fahrtrichtung bzw. Fahnroute. „, eichze i t i g an die 
Vorteilhaft werden die UnJ aUdau» igleigzc itig 

zustandige K--^,*^^^ Nach 
60 priifung/Plausibihsierung der Dawa fde _ 

Oberprufung wird dann eine Besu .uguj^ 

vanten MobufunkteUnehme. ^^^b die je wei- 

meldung storniert. Das . aUes ^ntsprechendes. 
Hgen Mobilfunkteilnehmer uber ^ ^ 

65 zum Empfang dieser Nachnchten taugi 

verfugen. „,Kfra<re der verkehrsrele- 

Es bietet sich an. *. e F^"^ st reckenbez6gen 
vanten Attribute zumindest teilweise 
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durchzufiihren. Insbesondere in diesem Rahmen konnen 
SSreh ein Zuruckgreifen auf historische Daten aus Sicht 
des Verkehrsnusses besonders brisante Bereiche oder 
Knotenpunkte des Verkehrsnetzes uberwacht werden. 
K£ u werden Fahrzeuge durch die Dienstzentrale zur 5 
Erfassung ausgewahlt, wobei die Auswahl vorzugsweise 
auf der Basis der historischen Verkehrsdaten erfolgt 
Die Erfassung der Daten wird in und/oder zwischen 
definierten virtuellen Erfassungsbereichen durchge- 
fuhrt die fest vorgegeben sind bzw. in Abhangigkeit 10 
z. B. vom Eintreten eines Ereignisses wie einem Stau 
dynamisch variiert werden konnen. 

Weiter ist zumindest teilweise eine ereignisbezogene 
Standarderfassung vorgesehen, die z. B. durch direkten 
Auftrag der Dienstzentrale an die Fahrzeuge oder auch 15 
automatisch erfolgen kann und moglichst flachendek- 
kend durchgefuhrt wird. Eine Ruckmeldung der Fahr- 
zeuge an die Zentrale erfolgt erst, wenn ein oder mehre- 
re vordefinierte Ereignisse tatsachlich eingetreten sind 
wie z. B. Scheibenwischerbetatigung als Hinweis auf 20 
einsetzenden Regen oder Bremsvorgange. Diese Ruck- 
meldung an die Dienstzentrale, erganzt mit der Orts- 
und Zeitangabe des Eintritts des Ereignisses vermittelt 
der Zentrale einen Oberblick uber die allgemeine Ver- 
kehrssituation im Erfassungsgebiet 25 

Aus Griinden der Aktualitat bzw. Dringlichkeit kann 
fur die Kommunikation zwischen Mobilfunkteilnehmer 
und Mobilfunknetz ein speichererweiterbarer Informa- 
tionscontainer des Signalisierungskanals verwendet 
werden. Ein solcher Informationscontainer ist dann im 30 
zustandigen Netzknoten des Mobilfunknetzes (z. B. der 
BSC der GSM-Netze) auszuwerten und — tiber Broad- 
castfunktionen in den reievanten Funkzellen auszusen- 
den. 

Die Verwendung eines Verkehrskanals, der bei einer 35 
Uberlastung evtl. nicht sofort zur Verfugung stehen 
wurde, ist somit entbehrlich. 

Im folgenden wird die Neuerung anhand von einer 
lediglich einen Ausfiihrungsweg darstellenden Zeich- 
nung naher erlautert. Hierbei gehen aus der Zeichnung 40 
und ihrer Beschreibung weitere erfindungswesentliche 
Merkmale und Vorteile der Neuerung hervor. 

Dabei zeigt: 

Fig. 1 Beispiel fur Funktionseinheiten der zentralen 
Erfassungsstelle 45 

Fig. 2 und 3 Anwendungsbeispiel der Verkehrsdaten- 
erfassung 

Fig. 4 Kommunikationsablauf einer direkten Ver- 
kehrswarnmeldung 

Fig. 5 und 6 dynamische Variation der Erfassungsbe- 50 
reiche im Bedarfsfall. 

Fur eine dynamische VerkehrsfluBerfassung werden 
bevorzugt folgende grundlegende Systemfunktionen 
benotigt: 


r^mit 


55 

1. Einbringen der Anwendungs-Software in stan- 
dardisierte Endgerate. 

2. Definition der zu erfassenden Streckenabschnitte 
durch den StraBen- und/oder Dienstbetreiber (Auf- 
traggeber). 60 

3. Umsetzung dieser Streckenabschnitte in geogra- 
phische Beschreibung (Satellitenortungs-Koordi- 
naten). 

4. Definition der auf diesem Streckenabschnitt zu 
erfassenden Attribute wie 65 

— Bestatigung der Durchfahrt auf diesem Strek- 
kenabschnitt zum Zwecke der Verkehrszahlung, 

— Zeitdaten, tatsachliche Durchfahrzeit bzw. Ge- 


schwindigkeit zur Ermittlung von Verkehrsbehin- 
derungen und zum Aufbau von historischen Ver- 
kehrsdatenbanken, 

— weitere relevante, fahrzeugseitig vorhandene 
Attribute (Bremslichter, ABS-Info, NebelschluB- 
leuchte, Scheibenwischer, Temperaturf uhler). 

5. Obertragung der definierten Anforderungen von 
der Dienstzentrale an das Endgerat 

6. Funktionen des Endgerats: 

— Ermittlung daB dieser Streckenabschnitt tat- 
sachlich durchfahren wurde, 

— Ermittlung von Zeitdaten zur Bestimmung der 
tatsachlichen Durchfahrzeit bzw. Ermittlung der 
Geschwindigkeit, 

— Ermittlung von weiteren reievanten Attributen, 
die fahrzeugseitig vorhandenen sind (Bremslichter, 
ABS-Info, NebelschluBleuchte Scheibenwischer, 
Temperaturfuhler). 

7. Obertragung der VerkehrsfluBinformtionen vom 
Endgerat zur Dienstzentrale. 

8. Auswertung der VerkehrsfluBinformationen in 
Dienstzentralen und Aufbereitung fur die Weiter- 
gabe an andere Endgerate und/oder Dritte. 

Die Endgerate bestehen aus satellitengestiitzten Na- 
vigationssystem, Mobilfunk-Kommunikationsfunktio- 
nen und einem Modul fur die Anwendungsfunktion incl. 
der wenigen benotigten Bedienungsfunktionen. 

Die Anwendungssoftware und Betriebsdaten konnen 
uber eine Chipkarte, separate mechanische Interfaces 
oder per Mobilfunk- Interfaces in das fahrzeugseitige 
Endgerat eingebracht werden. 

Die notwendigen Konfigurationsparameter zur Er- 
fassung der dynamischen Verkehrsinformationen bzw. 
Verkehrsereignisse werden ebenfalls per Chipkarte 
(z. B. Zusendung per Post), per mechanische Interfaces, 
per individueller Punkt-zu-Punkt- oder Verteilkommu- 
nikation im Endgerat eingestellt. 

Die dynamischen Daten zur geographische Beschrei- 
bung des Streckenabschnitts, auf dem verkehrsrelevan- 
te Ereignisse zu erheben sind, konnen 

— uber ein separates Interface am Endgerat, 

— durch eine Chipkarte, 

— durch eine Prozedur via Mobile- Datenkommu- 
nikation und/oder durch 

— Daten-Verteildienste im Mobilfunk 

gleichfalls von der Zentrale zum Endgerat ubertragen 
werden. 

Im Beispiel nach Fig. 2 erkennt die Anwendung, ob 
das Fahrzeug 13, das sich auf einem Verkehrsweg 12 
befindet, einen definierten Erfassungsbereich SI durch- 
fahren hat, und ermittelt die Durchfahrtzeit bis zum 
Erfassungsbereich S2. Bei wesentlicher Oberschreitung 
der vorgegebenen Durchfahrtzeit, wird der durch die 
Erfassungsbereiche SI, S2 definierte Streckenabschnitt 
und die tatsachliche Durchfahrtzeit als "floating car da- 
ta" und optional mit weiteren fahrzeugseitigen Zusatz- 
informationen wie z. B. Betriebsstatus von Bremslichter, 
NebelschluBleuchte, Scheibenwischer, ABS etc. codiert 
und per Mobilfunk an die Erfassungszentrale 20 (siehe 
Fig. 1) ubertragen. 

Auf Basis dieser Zuordnung werden dann die von den 
Fahrzeugendgeraten ermittelten Geschwindigkeiten 
der Fahrzeuge den StraBenabschnitten zugeordnet 

Genauso ist ein einfaches Zahlen der Fahrzeuge bzw. 
das Erkennen von Verkehrsstromen, die einen bestimm- 
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ten durch Erfassungsbereiche S3 S4 defimerten ^Strek- 
kenabschnitt durchfahren, moglich. Brems- und Be 
schleunigungsverhalten des Fahrzeugs werden als er- 
eiSeSgf ne Informationen erf aBt und nut Positions- 
und Zeitdaten an die Zentrale ubertragen. 5 

Wie die Fig. 5 und 6 zeigen, ist die Lage der Erfas- 
sungsbereiche SI, S2 zunachst fest vorgegeben. Sie 
kann aber bei Eintritt eines verkehrsrelevanten Ereig- 
nisses (Staugebiet 14) dynamisch vamert werden zu SI , 
S2' und so an die neue Verkehrssituation angepaBt wer- to 
den, daB eine bestmogliche Datenerhebung gewahrlei- 

St Tritt das Ereignis 14 ein, so erkennt das Endgerat dies 
durch das Fahrzeugverhalten (Bremsen) des Fahrzeugs 
in den betroffenen Erfassungsbereichen (SI, S2 bzw. SI', is 
S2') und es wird uber Mobilfunk eine Meldung an die 
Zentrale 20 gegeben. Abrupter StiUstand I des ; Fahrzeugs 
kann ein Hinweis auf einen Aufprall oder Unfall sein. 
Starkes Abbremsen des Fahrzeugs auf der Autobahn 
bedeutet oft Staubeginn. Langsame Fahrt gibt einen 20 
Hinweis auf dichten Verkehr etc. Diese Meldung 1st 
gekoppelt mit der Information, wo das Ereignis eintrat 
(z. B Kreuzung 17) und dem Positionsschweif des mel- 
denden Fahrzeugs (z. B. Fahrweg Kreuzung 18 - Kreu- 
zung 17). „ , 25 

Die an die Zentrale 20 gegebene Information wurde 
demnach z.B. lauten; Ereignis 14 ist eingetreten bei 
Kreuzung 17 nach zuriicklegen des Fahrweges Kreu- 
zung 18 - Kreuzung 17. Die Zentrale 20 kann nun an 
alle Fahrzeuge die Information ausgeben, daB bei ge- 30 
plantem Durchlaufen des Streckenabschnittes Kreu- 
zung 18- Kreuzung 17 das Ereignis 14 (Stau) eintreten 
wird Als Ausweichmdglichkeit wird die Strecke Kreu- 
zung 18 - Kreuzung 19 benannt Wird der Ausweich- 
weg vom Fahrzeug genommen, dann erfolgt eine Ruck- 35 
meldung an die Zentrale 20. Aus der Ruckmeldung der 
Fahrzeuge kann die Zentrale 20 erkennen, ob die.Umlei- 
tungsempfehlung angenommen wird. Die empf angenen 
Daten werden durch die Anwendungsfunktion in der 
Zentrale 20 bearbeitet und die Streckendaten in einer 40 
dynamischen Datenbank 7 einer digitalen StraBenkarte 
zugeordnet AuBerdem kann durch die geograpnische 
Selbstortung im Fahrzeug dieses z. B. kurz vor dem Stau 
auf das bevorstehende Stauende aufmerksam gemacht 
werden (Warnung: Auffahrgefahr). 45 

Durch Plausibilitatspriifungen 8 bei der Ermittlung 
der Abweichungen (dazu werden histonsche Daten, 
Durchschnittsdaten oder Daten anderer sich auf diesen 
Streckenabschnitt befindlicher Teilnehmer herangezo- 
gen) sind erhohte Durchfahrtzeiten die durch Parken, 50 
Pannen etc entstehen zu unterdriicken. AuBerdem kon- 
nen an den Verkehrsteiinehmer riickgemeldete Ver- 
kehrsinformationen exakt geographisch bzw. auch lo- 
gisch, z. B. mit der Angabe der StraBennamen, ubermit- 
telt werden. . . 55 

Neben der vorgenannten dynamische NacnverarDei- 
tung der VerkehrsfluBinformation werden alle Ver- 
kehrsfluBinformationen gesammelt bearbeitet und in ei- 
ner historischen Verkehrsdatenbank eingestellt 

Gerade bei einem Unfall oder Stau ist es wicntig, eo 
sofort eine Verkehrswarnmeldung an alle Verkehrsteii- 
nehmer zu geben, die sich in der Nahe des Unfalls oder 
Staus aufhalten, bzw. die sich auf das Ereignis zubewe- 

g€ Fig. 4 erlautert, anhand der Schritte a-e einen mogli- 65 
chen Kommunikationsablauf fur eine solche direkte 
Verkehrswarnmeldung. 


a) Das Endgerat des Unfallfahrzeugs 13 sendet eine > 
Meldung (Ortskoordinaten und weitere verfugbare 
Daten uber Fahrtrichtung usw.) an seine unmittel- 
bar zustandige Sende- und Empfangsstation (Ba- 
sisstationBTS)desMobilfunknetzes. 

b) Der ubergeordnete Netzknoten 15 des Mobil- 
funknetzes (z. B. die BSC der GSM-Netze) , wertet 
die Meldung aus und veranlaBt sofort das i Aussen- 
den einer Warnmeldung an andere Mobilfunkteil- 
nehmer (Fahrzeuge 13a, 13b, 13c) der Ursprungs- 
und Nachbarfunkzellen z. B. im Rundsendeverfah- 

c) Der ubergeordnete Netzknoten sendet die Mel- 
dung parallel zu der zustandigen Dienstzentrale 20 
(ServicezentraleX z. B. iiber DatexP-Leitung. Die 
Dienstzentrale fuhrt eine Oberprufung der Mel- 
dung durch. 

d) Die Dienstzentrale sendet einen Bestatigungs- 
bzw. Stornierungsvermerk an den Netzknoten 
fBSCV 

e) Der Netzknoten (BSC) veranlaBt das Aussenden 
des Bestatigungs- bzw. Stornierungsvermerks m 
der Ursprungs- und den Nachbarzellen. 

Zur Auswertung der Warnmeldungen mussen die 
Empfanger 13a, 13b, 13c mit einem entsprechenden, er- 
findungsgemaBen Endgerat ausgestattet sein. Die als 
Beispiel genommenen Unfalldaten, z. B. Unfallposition, 
werden mit der eigenen Fahrzeugposition verglichen. 
Wird eine Relevanz (Annaherung an den Unfallort) er- 
kannt, so wird dies uber eine Mensch-Maschine-Schnitt- 
stelle mitgeteilt Dies kann visueil und/oder akustisch 
erfolgen (z. B. Unfall nach 2,5 Kilometern"). Die Entf er- 
nungsangaben werden dabei mittels des bordeigenen 
satellitengestutzten Navigationssystems aktuahsiert 
Die Bestatigung bzw. Stornierung der Verkehrsmel- 
dung durch die Dienstzentrale 20 wird entsprecnend 
akustisch/visuell angezeigt 

Die Obertragung der Daten erfolgt beispielsweise 
uber einen Signalisierungskanal des europaweit verfug- 
baren GSM-Mobilfunknetzes. 

Benotigte Basisf unkuonen des Endgerats: 
Die Verkehrstelematik-Endgerate bestehen bevor- 
zugt aus folgenden Funktionseinheiten: 

1. Eigenortung uber die bekannten GPS-Verf ahren 
und verbesserte Algorithmen. 

2. Funktionen der Anwendungssoftware 

- automatischer Betrieb, 

- Empf ang von Grunddaten 

- ermitteln der Durchfahrt durch vorgegebenen 
Streckenabschnitt . 

- ermitteln der aktuellen Durchfahrtzeit zwischen 
zwei Positionen bzw. Geschwindigkeit 

- Erkennen von eingestellten Ereignissen (Brem- 
sehJBeschleunigen) 

- Plausibilitatsprufung bzw. Aufbereitung der op- 
tionalen Zusatzinformationen (Lichtern ABS, 
Scheibenwischer) 

- Generierung der VerkehrsfluBmeldung 

- Generierung der optionalen Zusatzinformatio- 
nen (Licht, ABS, Scheibenwischer) 

- Generierung des Zeitpunktes 

- Kommunikationsmanagement fur den automati- 
schen Betrieb des GSM-Endgerats 
3. GSM-Kommunikation 

- Interface fur MobUfunk-Datenubertragung und 
optional Kurznachrichten (SMS, MO und MT) und 
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Verteilnachrichten (SMS OB) 

— optional erweiterbar auf Telefonie (Sprache) 

4. Mensch-Maschine-Schnittstelle (Bedientermi- 

nal), nur Grundelemente sind erforderlich. 

(5.) Optional Aufrustung auf ein Notrufendgerat 5 

und/oder auf ein vollfunktionsfahiges dynamisches 

Zielfuhrungssystem 


er^^r 


Funktionen der Zentrale 


10 


In der Zentrale 20 liegt eine digitale StraBenkarte des 
Erfassungsgebiets in der Granularitat der StraBenklas- 
sen (BAB, BundesstraBen, KreisstraBen, Stadt- und Ge- 
meindestraBen) sowie mit systemspezifischen Attribu- 
ten der einzelnen Streckenabschnitte (wie mittlere 15 
Durchfahrtzeit, Parkplatze, etc.) vor. 

Fig. 1 erlautert die Funktionen, die die Zentrale 20 
vorzugsweise ubernehmen soli. Die Zentrale 20 uber- 
nimmt das Kommunikationsmanagement fiir die einge- 
henden dynamischen VerkehrsfluBinformationen der 20 
verschiedenen Endgerate (EG, 1, 2, 3), die jeweils mit 
oder ohne digitale StraBenkarte ausgeriistet sind. In der 
Zentrale 20 konnen ebenso die Daten vorhandener, her- 
kommlicher Erfassungssysteme, z. B. von Induktions- 
schleifen 4, einlaufen. Die Kommunikation mit den End- 25 
geraten (EG) geschieht beispielsweise iiber ein GSM- 
Netz, z. B. das Dl-Netz. Die eingegangen Informationen 
werden in einem speziellen Kommunikationsserver 5 
erkannt, fiir die Weiterverarbeitung in einem Dienstser- 
ver 6 aufbereitet sowie gespeichert und in einer Daten- 30 
bank 7 Streckenabschnitten zugeordneL Dabei wir die 
Priifung nach Plausibilitat 8 und ein Abgleich mittels der 
iiber straBenseitige Infrastruktursysteme 4 gewonnen 
VerkehrsfluBinformationen durchgefiihrt Der Daten- 
fluB zu den Endgeraten ist bidirektionai, so daB der 35 
Netzserver 9 aktuelle aufbereitete Daten direkt an ein- 
zelne oder alle zugeordneten Endgerate zuriickgeben 
kann. Es sind auBerdem Schnittstellen. 10 f 11 zu Dritt- 
stellen, seien sie offentlich oder privat, vorgesehen, iiber 
welche die Daten weitergegeben werden konnen. 40 

Durch die Kenntnisse der historischen Verkehrsdaten 
und der aktuellen Verkehrssituation steuert die Dienst- 
zentrale 20 dynamisch die zu erfassenden Streckenab- 
schnitte und die zu erhebenden Attribute wie Ge- 
schwindigkeit, Meldeschwelle, Verkehrszahlung etc. Sie 45 
vergibt gezielt Erfassungsauftrage an Fahrzeuge ausge- 
wahlter Regionen, die sie auf Basis der historischen Ver- 
kehrsdaten auswahlt Die von Fahrzeugen zunickge- 
meldeten Daten werden verarbeitet und aufbereitet und 
in geeigneter Form an Mobilfunkteilnehmer bzw. Dritte 50 
zur Verfugung gestellL 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Ermittlung von dynamischen Ver- 55 
kehrsinformationen mittels Mobilfunk, wobei ein in 
einem Fahrzeug des Mobilfunkteilnehmers vorge- 
sehenes Endgerat eine Fahrzeugseibstortung 
durchfuhrt und weitere verkehrsrelevante Attribu- 
te automatisch, per Fernabfrage oder manuell er- eo 
faBt werden, dadurch gekennzeichnet, daB die ge- 
wonnenen Daten iiber ein Mobilfunk-Telekommu- 
nikationsnetz direkt- an weitere Mobilfunkteilneh- 
mer und/oder an eine Dienstzentrale weitergeleitet 
werden, in welcher die Daten weiterverarbeitet 65 
und zusatzlich historische Verkehrsdaten erfaBt 
und aufbereitet werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 


zeichnet, daB in der Dienstzentrale eine Plausibili- 
tatsprufung der erf aBten Daten und ggf. eine Besta- 
tigungsmeldung der Richtigkeit der Daten oder ei- 
ne Stornierungsmeldung an ausgewahlte Mobil- 
funkteilnehmer erfolgt 

3. Verfahren nach einem der Anspruchen 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Fernabfrage zu- 
mindest teilweise streckenbezogen erfolgt, wobei 
stationare und/oder dynamisch variable Erfas- 
sungsbereiche definiert werden, in und/oder zwi- 
schen denen die Erfassung stattfindet 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1—3, da- 
durch gekennzeichnet, daB zumindest teilweise ei- 
ne ereignisbezogene Standarderfassung durchge- 
fuhrt wird, wobei eine Ruckmeldung an die Dienst- 
zentrale erst nach Eintritt eines oder mehrerer vor- 
definierter Ereignisse erfolgt- 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1—4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Erfassung verkehrs- 
relevanter Attribute durch Fernabfrage der Dienst- 
zentrale an ausgewahlte Fahrzeuge erfolgt, wobei 
die Auswahl vorzugsweise auf historischen Ver- 
kehrsdaten beruht 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1—5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Dienstzentrale auf- 
bereitete Daten und fiir ein Verkehrsmanagement 
abfragerelevante Ereignisse und Informationen an 
die Endgerate ein oder mehrerer Mobilfunkteilneh- 
mer und/oder Dritte ubermittelt 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1—6, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine vortibergehende 
Speicherung von Attributen von zuruckgelegten 
Teilstucken individueller Verkehrsteilnehmer er- 
folgt. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 — 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Datenkommunika- 
tion, zwischen Mobilfunkteilnehmer und Mobil- 
funknetz und umgekehrt, auf einem Signalisie- 
rungskanal erfolgt. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1—8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die verkehrsrelevanten 
Attribute mindestens Position und Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs sowie Zeitdaten.umfassen. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1—9, da- 
durch gekennzeichnet, daB weiter fahrzeugseitige 
Attribute wie Funktion des Bremslichts, des ABS, 
des Nebelscheinwerfers, des Scheibenwischers, des 
Brems-, Beschleunigungs- und Fahrtrichtungsver- 
haltens, des Befolgens von Verkehrsempfehlungen 
und Wetterdaten erfaBt werden. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 — 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Dienstzentrale 
zusatzlich aus anderen Verkehrsdatenerfassungs- 
systemen vorhandene Daten nutzt 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 1 — 11, 
dadurch gekennzeichnete daB die erfaBten Ver- 
kehrsdaten in der Zentrale mit einer digital gespei- 
cherten StraBenkarte zur Deckung gebracht wer- 
den. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 — 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB Software und Be- 
triebsdaten furs den Betrieb des Endgerats iiber 
Chipkarte, separate mechanische Interfaces oder 
per Mobilfunk-Interfaces bereitgestellt werden. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 — 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Zentrale eine Op- 
timierung des Erfassungsverfahrens und der Ver- 
kehrsfluBregelung durch Datenverteilkommunika- 
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tion mit den Endgeraten erlaubt 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 — 14, 

dadurch gekennzeichnet, daB uber mobilfunktech- 

nische Netzfunktionen Ansammlungen von Mobil- 

funkteilnehmern zur Steuerung und zur Errnutlung 5 

von dynamischen Verkehrsinformationen herange- 

zogenwerden. 

16 Einrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach den Anspriichen 1-15, dadurch gekennzeich- 
net, daB neben dem Vorhandensein ernes Mobil- to 
funknetzes mindestens folgende Systemkomponen- 
ten vorhanden sind: 

a) f ahrzeugintern 

— satelHtengestiitzteOrtungseinheit 

— Mobilfunk-Kommunikationseinheit is 

— Einheit zur automatischen und/oder manu- 
ellen Erf assung f ahrzeugseitiger und verkehrs- 
relevanter Attribute 

— Mensch-Maschine-Schnittstelle 

b) f ahrzeugextern 20 

— Dienstzentrale. 

17. Einrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine automatische Zielfuhrungsein- 
richtung vorgesehen ist 

18. Einrichtung nach einem der Anspriiche 16 Oder 25 
17, dadurch gekennzeichnet, daB ein Notrufendge- 
rat vorgesehen ist 
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